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DELEGADO 
DE SECTOR: Señor Representante Carlos Tutzó. 


INVITADOS: Por los familiares de víctimas de Air Class, doctor Martín Thomasset, señor Eugenio 
Viera, ex piloto y señor Julio Riva, padre del copiloto fallecido. 
Señor José Ford e Isabel Pereyra. 


SEÑOR PRESIDENTE (Amado).- Habiendo número, está abierta la reunión. 


La Comisión de Legislación del Trabajo tiene el agrado de recibir al doctor Martín Thomasset, asesor legal y 
a los señores Eugenio Viera, ex piloto y Julio Riva, padre del copiloto fallecido. 


Sabrán que esta Comisión recibió a distintas delegaciones de AIR CLASS por la posible pérdida de fuentes 
laborales, pero también se tocaron temas vinculados al accidente. 


SEÑOR THOMASSET.- En primer lugar, agradecemos que la Comisión nos haya recibido; además, 
muchos de sus integrantes nos han recibido personalmente para conocer con más detalle este tema. 


Voy a comenzar por destacar dos aspectos preliminares -inclusive, muchos de ustedes los manifestaron como 
una inquietud-: uno sobre el marco jurídico y otro, sobre las investigaciones hoy abiertas. 


Respecto al marco jurídico, sé que ustedes están trabajando desde hace tiempo en un proyecto de 
responsabilidad empresarial a nivel penal, y muchos se preguntaban cómo podía ser que nosotros hubiéramos 


hecho una denuncia penal, cuando todavía no existe la ley. Pero debemos aclarar que el artículo 200 del 
Código Aeronáutico, que existe desde hace treinta o cuarenta años, penaliza con cárcel a cualquier persona - 
no solo a empresarios- cuando a través de actos -hacer- u omisiones -no hacer, no controlar, no cumplir- se 
pone en peligro la seguridad de los aviones. Es decir, independientemente del resultado, se sanciona 
penalmente cuando se pone en peligro la seguridad de los aviones. Si del accidente surgen heridos o muertos, 
aumenta la pena, pero el delito existe, independientemente del resultado de esas acciones u omisiones. 


En lo que tiene que ver con las investigaciones, como es bastante complicado, habría que aclarar que hay tres 
abiertas. Una pericial, a cargo de la Oipaia -depende directamente del señor Ministro de Defensa Nacional-, 
que se encarga de hacer una pericia técnica sobre las circunstancias de la caída del avión. No tiene fines 
represivos, sino meramente técnicos; determina qué fue lo que pasó y hace recomendaciones para que esas 
cosas no vuelvan a ocurrir. 


Una segunda investigación -por la que recibieron a una delegación del Ministerio- es la que lleva a cabo la 
Junta de Infracciones de la Dinacia que busca determinar responsabilidades administrativas. Pero hay que 
aclarar que responsabilidad administrativa no quiere decir que corresponda por un tema de papeleo, sino la 
que tenemos frente al Estado en el marco del Derecho Administrativo; son infracciones a la reglamentación 
aeronáutica que pueden ser administrativas como de fondo y muy graves, como se constató. 


Hay una tercera investigación judicial penal que se abrió cuando aparecieron los restos del avión y Prefectura 
Nacional Naval notificó a la Jueza, en aquel momento Mariana Mota. A partir de entonces, iniciamos una 
serie de denuncias penales contra los dos dueños de la empresa, el señor Jorge Álvarez -también estuvo aquí- 
y otros implicados, por entender que había elementos suficientes como para determinar la configuración 
penal del artículo 200 del Código Aeronáutico al haberse violado una innumerable cantidad de disposiciones, 
normativas de seguridad -muchas constatadas por la Dinacia- que pusieron en peligro la seguridad de los 
vuelos. 


Ingresando al fondo del asunto, ustedes están preocupados por las fuentes de trabajo; me parece muy 
importante y comparto la buena fe. Pero el tema es ver qué unidad productiva uno está defendiendo y cuál 
no. En este caso, podemos ver la actitud de la empresa en base a dos pilares. El primero, el incumplimiento 
de las obligaciones laborales. Acá nadie aclaró, por ejemplo, que salvo dos excepciones, hasta 2006 todos 
estaban en negro, porque no querían pagar los tributos y el día que el Ministerio de Trabajo y Seguridad 
Social fue a hacer una inspección la empresa se vio obligada a ponerlos en caja, entre ellos, al señor que me 
acompaña y a Walter Rigo. 


El segundo elemento que no se menciona es que muchos de los pilotos -ahora varios de ellos desconocen 
haberlo hecho, pero está constatado- mandaban "mails" a la empresa quejándose de las graves situaciones de 
inseguridad que vivían en los aviones y que siempre estaban al punto de tener un problema. Por ejemplo, el 
17 de noviembre de 2011, el señor Walter Rigo mandó en un "mail": "las novedades del vuelo se vuelven 
repetidas y tediosas lamentablemente. El CX- LAS [...]" -el avión que después se cayó- "[...] tiene varias 
anotaciones que NO se levantan o se intentan solucionar sin lograr tener éxito y caemos en la misma falla en 
el siguiente vuelo, lo que deja la duda de si carecemos de nivel de mantenimiento suficiente para dar solución 
a las fallas o si NO se dispone del respaldo económico mínimo”. 


Más adelante, en febrero de 2012 decía: "...los tiempos se agotan y 12 o 14 meses es mucho para que se 
reiteren las fallas, que siempre se anotan debidamente y están en conocimiento de los escalones de 
responsabilidad, como para darles una solución definitiva". 


Cuando expresaba: "siempre se anotan debidamente", quiere decir a través del control paralelo que llevaban, 
porque el control de los RTV no se hacía por disposición de la empresa. 


Entre otras cosas, el señor Walter Rigo denunció -todo esto está certificado por escribano público, es decir, en 
estos documentos dio fe pública- fallas en el indicador de combustible, fallas de hélices, fallas de VOR, fallas 
de frenos -la lista es larga-, fallas del sistema de "Steering", fallas de VHF, fallas de DME -en varias 
oportunidades además, no fue un hecho aislado-, fallas de puertas. Respecto a la seguridad del radar él decía: 
"La seguridad de vuelo y demás reglamentaciones, asimismo las directivas internas de la empresa, lo que la 
rutina a veces hace es lamentablemente olvidarlas o no tenerlas en cuenta solo reaparecerán cuando sucedan 
incidentes o accidentes". Es lo que ocurrió: se mataron dos personas y reapareció esto. 


Además, denunciaba fallas de giros y de radar, como comenté. Otros pilotos -algunos vinieron a esta 
Comisión a expresar que no existían fallas graves; esto también está certificado por escribano público- han 
llegado a decir, en este caso puntual, por ejemplo, que la persona no quería volar con otro comandante porque 
como él también revestía ese cargo y entendía que no era compatible que volaran dos comandantes juntos. 
Entonces, ¿qué le escribía Rigo? Escribía: "me imagino la solución (...)" -porque se había quejado- "me 
cambiarán el vuelo y mandarán a algún otro 'soldado', jaaaaaaa". Reitero que todo esto es por escribano 
público. Otro señor -este sí no concurrió acá- dijo: "me tocó en suerte volar el CX -LAS" —que fue el que se 
cayó- "que sigue con problemas de giros (...), de DME (...), de TCAS (...), de GPS (...), de VHF (...), ya ni 
nos escuchan" -en la radio- "y nosotros escuchamos con fuerte ruido a fritura de fondo. A esto se le sumó que 
no andaba el transponder (...) Aparte de este ser un ítem NO GO" -es decir, que no se puede salir con el 
transponder roto, pero salió igual- "y ayer nos bancaron los controles" -o sea, pudieron salir sin problema— 
"pero si no se corrige rápido dejarán de hacerlo y los ampara el reglamento (...)". Termina diciendo que estos 
elementos afectan significativamente la seguridad y agrega: " trabajando mucho no me sentí 'perdido", pero sí 
me sentí que andaba 'dando lástima' (...). Rompamos el eslabón de la cadena". ¿De qué cadena estamos 
hablando? ¿Qué era lo que estaba pasando en esa empresa? ¿Por qué no se atendían estos pedidos? ¿Por qué 
tuvieron que morirse dos personas para que recién ahí se empezaran a hacer las cosas como se debía? 


Respecto de la actitud de la empresa y de algunas de las personas que comparecieron obstaculizando la 
investigación, tenemos que aclarar que el 28 de mayo —es decir, una semana antes del accidente- el CX - 
LAS aterrizó de emergencia en Montevideo. Ellos dicen que fue por una falla en el generador, pero como eso 
no está registrado, yo no tengo por qué creerles. El hecho es que una semana antes del accidente el avión 
aterriza, pero eso se lo ocultaron a todo el mundo, porque fueron a la Justicia y no lo dijeron; fueron a la 
Dinacia y no lo dijeron; en la investigación interna de la empresa, tampoco lo dijeron: tengo los papeles aquí. 
Sin embargo, en la torre de control está registrado que el avión descendió en Montevideo cuando no tendría 
que haberlo hecho, y que hasta tuvieron que notificar a los bomberos para que actuaran y solucionaran el 
problema. Todo lo que podían tapar lo tapaban hasta que la torre de control se enteraba y eso quedaba 
registrado: nosotros mismos tuvimos que conseguir los papeles porque no había mucha iniciativa de obtener 
ninguna prueba. 


Con respecto a la actitud de la empresa en el siniestro -lo digo porque lo viví en la casa de la familia Rigo, en 
especial en los dos primeros meses que realmente fueron terribles-, debemos decir que bajo ningún concepto 
colaboró en la búsqueda, a tal punto que a las tres o cuatro horas después de caer el avión, fueron a Buenos 
Aires a buscar la carga que no pudo ir a buscar. O sea que no importaba buscar el avión sino ir a traer la carga 
para cumplir la DHL. 


Cabe agregar que los gastos de Héctor Bado los pagamos nosotros con una colecta pública. Nosotros lo 
trajimos con nuestros pasajes; nosotros lo contactamos porque yo lo conocía personalmente y ellos no se 
preocuparon por nada de eso. Es cierto que cobraron los seguros por el avión: U$S 1:000.000 —tengo la 
póliza aquí-, pero lo más grave es que cobraron el seguro de vida de los pilotos muertos. Más allá de si es 
legal o no, es una inmoralidad tremenda y creo que hay que tenerla en cuenta al momento de evaluar cómo se 
conduce esta empresa. 


Por otra parte, los dueños de la empresa- que tiene treinta personas- nunca dieron su pésame -esto es algo que 
a mí me pareció inaudito- y es claro que se enriquecieron con el accidente, porque luego de caído el avión, 
inmediatamente trajeron otro, siguieron volando y no hubo ningún problema: todo genial. 


En cuanto a las sanciones propuestas, advierto que la primer comitiva de la empresa vino a hablar de que 
había problemas meramente administrativos y fallas menores. Creo que el Ministerio de Defensa Nacional 
fue claro al momento de explicar que no fue así y que se trataba de cuestiones bastante graves. A modo de 
ejemplo, en el segundo informe que se hizo en la Dinacia, que fue hecho por la asesoría jurídica, se decía: "se 
han ocultado situaciones o hechos que debían estar en conocimiento de la autoridad aeronáutica. El hecho 
continuo de ocultar información trascendente de las aeronaves, especialmente en el área de mantenimiento", 
parece tener un contenido económico de demorar el mantenimiento, "lo mismo que ocultar horas de vuelo 
etc". Si yo no digo cuántas horas de vuelo cumplo y no las registro, no estoy obligado a hacer el 
mantenimiento en equis tiempo: lo dilato y seguimos así hasta que un avión se cae y ahí revemos qué pasa, 
total: los muertos son nuestros. 


El segundo informe -que, en realidad, es el primero en el tiempo- entre otras cosas propone poner sanciones 
administrativas a AIR CLASS "por irregularidades constatadas que afectan el control de mantenimiento" - 
clarísimo-, "por haber ocultado al menos" -porque denunciamos muchos más- "tres incidentes constatados 
que son graves: uno de apagado de motor, un aterrizaje forzoso y el último" -al que hacía referencia-, "es la 
falla de un generador ocurrida el 28 de mayo de 2012". Y más adelante se agrega: "por la constatación de la 
utilización de personal extranjero no autorizado para el control o reparación de las eventuales fallas de las 
aeronaves (...); por permitir que se lleve un 'control paralelo de fallas' (...); por omitir información de fallas a 
la Autoridad Aeronáutica lo que impidió el correcto control". 


Yo creo que es clarísimo que acá había infracciones muy graves lo cual, a nuestro entender, ratifica las 
denuncias penales que hicimos cuando dijimos que en esta empresa se incumplieron las normas de seguridad. 
En el Código Aeronáutico hay una norma que pena esto con cárcel y corresponde que se aplique, 
independientemente de que se haya caído o no el avión y de que haya muertos, heridos o lo que sea. 


Con respecto a la actitud de los trabajadores, yo les había comentado que esto fue muy doloroso. Quienes 
hayan tenido la desgraciada oportunidad de intervenir en otros accidentes de trabajo habrán visto que, 
normalmente, cuando mueren dos personas, no importa contra quién tengan que ir los trabajadores, pero van 
y dicen la verdad. Acá tuvimos que denunciar varias veces falsos testimonios contra documentos por las 
cosas que se ocultaban. Entonces, se murieron dos colegas de trabajo y a nadie le importó; fue como si nada: 
"Arréglense como puedan". 


Ya hemos dicho muchas veces que no nos ofrecen garantías la investigación que se está llevando a cabo en 
OIPAIA porque, para empezar, está dirigida por una persona que tiene amistad con varias de las partes 
implicadas en el accidente. Tiene una amistad directa con Fernando Zuluaga -quien estuvo aquí días pasados 
—, al punto tal que es padrino de su hijo; desde hace 40 años es compañero de tanda de Jorge Álvarez - 
gerente de la empresa- y también del propio Fernando Zuluaga. Lo que nos preocupa es lo que determina con 
muchísima claridad la RAU AIG, que es la norma que se encarga de regular las investigaciones de los 
accidentes aéreos. Voy a leer textualmente la reglamentación de la Oipaia, a fin de que no quede lugar a 
dudas. Expresa lo siguiente: "Ninguna persona, bajo ninguna circunstancia podrá participar en la 
investigación si: 1) Existe o existió cualquier vínculo familiar, laboral o de estrecha amistad con los 
involucrados en el accidente o con las víctimas”. Hasta donde tenemos entendido, la amistad llega a tal punto 
que el vuelo de reconstrucción que se hizo para la pericia lo realizó Fernando Zuluaga y el copiloto era de 
AIR CLASS. Entonces, ¿qué garantía nos ofrece a nosotros, que estamos acusando penalmente a la empresa, 
a los dueños, al Gerente, a varios pilotos y a los encargados de mantenimiento, que el vuelo de 
reconstrucción pericial lo hayan realizado personas que trabajan en AIR CLASS? No nos da garantías 


También hay que destacar -lo dijo la propia Oipaia en su informe- la carencia de recursos suficientes para 
realizar determinadas tareas, algo que ya seis años antes también había dicho la Auditoría Interna de la 
Nación. Poseemos esos documentos y los ofrecemos, junto con todos los demás, a fin de que puedan 
constatar que lo que estamos diciendo es una realidad y no un absurdo. 


Otra cuestión que nos preocupa en este punto de la investigación es que se afirmó que el copiloto llegó tarde 
al día de vuelo y por eso salieron apurados. Sin embargo, el propio Julio Riva fue quien llevó a su hijo a 
trabajar y lo hizo en hora. Finalmente, se terminó reconociendo que Martín Riva llegó en hora. ¿Qué fue lo 
que pasó? Jorge Álvarez, Gerente de la empresa, compañero de tanda de Rubel Batista, que es el Director de 
la investigación, dijo ante la Oipaia que llegó tarde y le creyeron. Pero después se constató que no era cierto. 
Entonces, ¿a mí qué garantía me da una investigación que cree en la buena fe de gente que no tiene buena fe, 
al punto que la propia Dinacia dice que no tienen buena fe? Esto es algo muy grave. 


Otra cuestión sobre la investigación, en la que insistimos mucho y de la que se dio públicamente por enterada 
toda la ciudadanía, fue la relativa a que se tenían que sacar todos los restos del avión. Eso fue algo que 
desgraciadamente no se pudo hacer, con todo un entorno detrás bastante complicado. 


Quiero hacer una precisión puntual con respecto a las investigaciones del Ministerio de Defensa Nacional, 
más allá de todo el esfuerzo que se haya hecho, sobre todo en la primera instancia de búsqueda, en la que las 
familias necesitábamos paz -porque realmente estábamos viviendo de forma desesperada-, por lo menos para 
encontrar los cuerpos y poder velarlos, privilegio que ni siquiera tuvimos. Lo que nos sorprendió fue que 
recién diez meses después del accidente se hizo un parate general de la empresa para hacer una auditoría 
exhaustiva. Con denuncias penales que eran de público conocimiento desde el año pasado, se dejaron los 


aviones en manos de la empresa para que los arreglaran. ¿Por qué digo yo, tan tajantemente, que fue para que 
los arreglaran? Porque la propia Oipaia, en su informe preliminar, destacó diversas irregularidades en el otro 
avión que estaba en tierra, el que no tuvo el accidente. Esto fue en el año 2012, es decir que se podía haber 
actuado antes. 


El informe expresa: "Se realizó de inmediato una inspección ocular similar a otra nave similar a la 
siniestrada, perteneciente a la misma empresa, encontrándose los siguientes detalles:- Cajones de madera en 
el corredor del compartimiento de carga.- -Revestimiento de paredes con 'carton plast'.- " -inflamable- "- 
Planchas de metal que oficiaban de piso de carga sin aseguramiento.- -Listas de comprobación que no 
cumplen con lo estipulado por el fabricante.- -El extintor de fuego no estaba cargado con los químicos que 
corresponden.- Estas discrepancias fueron reportadas de inmediato a los inspectores de aeronavegabilidad". 
Esto más allá de otras irregularidades que constataron y que también detallan, como por ejemplo no haber 
reportado el aterrizaje de emergencia, el 28 de mayo, lo que nosotros denunciamos ante la Oipaia; que no 
coincidían las horas de los libros de vuelo de los pilotos con las horas que estaban registradas por ellos en el 
Registro Técnico de Vuelo; o haber sustituido en el avión que se cayó una hélice por otra, no siendo asentado 
este cambio en el libro correspondiente. ¿Qué le pusieron a ese avión? 


A la vez, también encontraron que no había reportes de fallas. ¿Qué pasa? Si uno tiene un auto, a los diez o 
quince años se le empieza a romper y comienza a ir al mecánico. Sin embargo, si uno revisa la 
documentación de la empresa no encuentra reportes de fallas. Algo raro hay, porque no puede ser que los 
aviones nunca tengan un problema. Entonces, el hecho de que no haya reportes de fallas llama la atención 


Por otra parte, los trabajos de mantenimiento se realizaban con manuales desactualizados y se encontraban 
las siguientes discrepancias respecto a los certificados de aeronavegabilidad de los aviones. En ese momento 
fue cuando saltó todo el problema de la inspección de la Dinacia, porque lo que sacaban del agua no 
coincidía con lo que se habían declarado que tenía el avión. 


Hay otras cuestiones aisladas, que no son muy conocidas, como que AIR CLASS tuvo un incidente en el año 
2007 -si no me equivoco; también tengo ese informe- en el que las cajas negras tampoco funcionaron. En él 
participó la autoridad de investigación argentina y en el informe establecieron que las cajas negras no 
funcionaron y que una de las hipótesis que manejaban era que las hubieran borrado intencionalmente. 
Nosotros llevamos al comandante de esa aeronave, quien declaró en el Juzgado Penal que los obligaron a 
borrarlas para echar la culpa a los pilotos a fin de cobrar el seguro. Cabe aclarar que los otros dos copilotos 
desmienten esa situación, por lo que se trata de palabra contra palabra. 


También revisamos que en la investigación hay muchas irregularidades, muy graves, que denunciamos y 
sobre las cuales no hubo pronunciamiento, lo cual no quiere decir que no estén probadas. Nosotros 
denunciamos que se falsificaba la firma de Walter Rigo en los Registros Técnicos de Vuelo. Tenemos en 
nuestro poder diez Registros Técnicos de Vuelo con diez firmas distintas y ninguna de ellas pertenece a 
Walter; la familia miró las firmas y sostiene que esa no es la letra de Walter. 


Hay declaraciones de aproximadamente diez ex pilotos de la empresa -ni uno, ni dos, ni tres- que declaran 
que tenían prohibido reportar emergencias y fallas en la documentación. La autoridad no se pronunció sobre 
ese suceso que también fue denunciado penalmente. 


Se sancionó a Walter Rigo por demorar un vuelo por razones climáticas. Tenemos esa sanción y los correos 
electrónicos intercambiados con el dueño de la empresa, Daniel González, en los que le recriminaba haber 
demorado un vuelo, lo que puso en peligro llegar a tiempo con la carga de DHL. Ellos razonaron: "Se 
demoró el vuelo, ¿qué hacemos? Sancionamos a Walter". Facilísimo; ese es un buen ejemplo pero no es el 
único. Hay otro caso en el que un copiloto se negó a volar en determinadas condiciones y no lo llamaron para 
volar por un tiempo. Ese era el castigo: "Si cobrás por vuelo, no te llamamos". 


Tampoco el informe de la Junta de Infracciones -por razones legales, naturalmente- se pronuncia sobre 
aquellas que se cometieron con anterioridad al año 2009 porque prescribieron. En ese sentido, quiero decir 
que lo que figura en el informe no es lo único que pasó. Hay muchos elementos más pero por razones de 
plazos no se logró constatarlos. 


Me gustaría hacer dos puntualizaciones más. La primera es que resulta cierto que el piloto podía abortar la 
misión, como se dijo aquí en Comisión. El problema es que si lo hacía se quedaba sin trabajo. Era así de 


sencillo: si abortaba la misión porque no estaba de acuerdo, se tenía que ir. Eso fue lo que pasó con otro 
copiloto, que también declaró en la Justicia Penal y en la Junta de Infracciones. Él dijo: "Yo me fui porque 
tenía miedo por mi vida", y está en actas porque fue así; tuvo una falla, se bajó y decidió no volar más. Otros, 
por razones económicas o laborales, tuvieron que seguir trabajando. Es decir que es cierto que el piloto puede 
abortar la misión, como lo puede hacer el conductor de un ómnibus o un obrero que no tiene el arnés puesto y 
entiende que no corresponde trabajar así, pero muchas veces esa gente se puede quedar sin trabajo. Entonces, 
¿de qué moralidad de la empresa estamos hablando? ¿De qué preocupación por los trabajadores estamos 
hablando? A nuestro entender, resulta clarísimo que la única preocupación es de contenido económico y no es 
por parte de los trabajadores sino por parte de la empresa. 


Lo segundo que también corresponde aclarar es que no es cierto que todas las personas que declararon se 
hayan ido mal de la empresa. La mayor parte de los ex trabajadores que declararon se fueron bien de la 
empresa, sin ningún problema, al punto de que la empresa se sorprendió por las declaraciones de algunos de 
ellos. Lo que sucede es que les indignó tanto el manejo que se dio a este tema, acusando a los pilotos y 
queriendo ensuciarlos en base a mentiras, que las personas se empezaron a molestar, porque sabían que 
estaban hablando de dos personas con una reputación intachable. 


Hecha esta aclaración, también ustedes sabrán que quienes se van mal de una empresa no siempre lo hacen 
por culpa propia. Y especialmente teniendo en cuenta estos antecedentes, los "mail" que leí y demás, es 
lógico que más de uno se haya ido enojado por las circunstancias en las que trabajaban, porque a nadie le 
gusta arriesgar su vida para otro. 


En este sentido, debemos hacer una aclaración más, porque Daniel González, que tanto puntualiza que los 
trabajadores se van mal de la empresa y que por ello los acusan, no especificó que denunció a un piloto 
llamado Daniel Calixto, acusándolo de haber falsificado documentación, pero que la propia Dinacia concluyó 
que eso era mentira. Es decir que no solo Calixto no tuvo interés en ensuciar a González sino que fue este 
quien ensució a Calixto; cuando se enteró que estaban declarando en contra de él dijo que Calixto había 
cometido ilícitos. ¿Dónde estaban comprobados? En ningún lado; la Dinacia acaba de archivar la denuncia 
particular que se había hecho y además de uno de los informes que traje surge que no son ciertas las 
afirmaciones que se hacen sobre Calixto. 


Puedo desarrollar todos los temas que he mencionado. Estoy abierto a las preguntas que los señores 
legisladores quieran formular. 


SEÑOR ABDALA.- Doy la bienvenida a la delegación que nos visita. 


Simplemente quiero formular un par de consultas que me parecen aclaratorias o complementarias de la 
exposición formulada por el doctor Thomasset, que ha sido absolutamente clara, comprensible y contundente. 
No nos sorprende el tono ni el contenido de la exposición que hemos escuchado porque en lo personal, al 
igual que otros miembros de la Comisión, ya hemos tenido oportunidad de conversar con los representantes 
de los familiares de las víctimas que trágicamente desaparecieron en este accidente. Creo que esta era la 
versión que faltaba y, obviamente, nos debe motivar a la reflexión a la hora de sacar conclusiones y, sobre 
todo, a actuar con la debida prudencia, que es la prudencia que ha guardado la Comisión en el análisis de este 
tema tan delicado y tan complejo. 


Sobre la base de lo que aquí se dijo, quiero formular, repito, dos consultas específicas. 


Está claro que la investigación del accidente y la investigación de la empresa han transcurrido por andariveles 
diferentes y han estado a cargo de organismos distintos, más allá de que todos integren el Ministerio de 
Defensa Nacional. Aquí ha habido un cuestionamiento muy contundente a Oipaia, que es el organismo 
encargado de la investigación del accidente propiamente dicho. Cuando compareció el Ministerio de Defensa 
Nacional, se nos dijo que la dilación en esta investigación y las demoras que se han venido produciendo, e 
inclusive las perspectivas que hay en cuanto a que recién -tal vez con suerte- en los primeros meses del año 
que viene haya conclusiones, obedecerían, según dijeron los técnicos del Ministerio de Defensa Nacional, a 
la circunstancias de que esta investigación demanda la presencia de expertos extranjeros, concretamente de 
técnicos de los Estados Unidos, que estarían viniendo próximamente, mejor dicho, todavía no se sabe a 
ciencia cierta en qué momento lo harían. 


Sin ánimo de inducir una respuesta ni de hacer suposiciones incorrectas, quisiera preguntar al doctor 
Thomasset cómo juzga la marcha de esta investigación. Aquí ha habido un cuestionamiento claro al trabajo 
de Oipaia. Quisiera saber si en función de eso puede inferirse que las demoras de Oipaia y las que en los 
hechos está teniendo esta investigación, que el Ministerio de Defensa Nacional reputa como normales en 
estos casos, obedecen a otras motivaciones u obedecen al afán de dilatar en el tiempo las conclusiones. Si así 
fuera, estaríamos ante una circunstancia grave, ante un hecho verdaderamente relevante. Creo que las cosas 
hay que hablarlas con claridad y contundencia. 


La segunda pregunta que quiero hacer tiene que ver con la otra investigación. Está claro que la Junta de la 
Dinacia interviniente en la investigación de la empresa concluyó categóricamente que la empresa no estaba 
en condiciones técnicas suficientes como para volar y prestar el servicio correspondiente, por eso, entre otras 
cosas, recomienda la suspensión que todos conocemos y que está en la etapa de la evacuación de las vistas. 
Además, está pendiente una resolución definitiva de la autoridad competente. Quisiera saber si la delegación 
que hoy nos visita está satisfecha con el trabajo, con las conclusiones y con el informe preliminar de la Junta, 
en la medida en que constate irregularidades y proponga sanciones severas. Si esto es así, es presumible que 
esta conclusión de satisfacción a los familiares o tal vez no; tal vez, lo consideren insuficiente. No lo sé. Mi 
pregunta concreta con relación a ese informe preliminar es si en función de los hechos investigados, de la 
investigación de la empresa desde el punto de vista técnico, consideran que es satisfactorio el trabajo que ha 
realizado la Junta de la Dinacia y comparten las conclusiones y la propuesta que en ese sentido formuló la 
Junta asesora. 


SEÑOR PUIG.- Antes que nada, quiero saludar a la delegación que hoy nos visita. Nosotros hemos 
conversado con ella acerca del desarrollo de los acontecimientos y nos aclararon muchas dudas. 


Hemos recibido a la empresa y también al Ministerio de Defensa Nacional. Queremos formularles a ustedes 
la misma pregunta que hicimos a la delegación del Ministerio de Defensa Nacional, que describió con mucho 
detalle una cantidad de irregularidades, que a simple vista y para alguien que no conoce absolutamente nada 
de aeronáutica parecería que son algo más que omisiones administrativas, y también dijo que se puso en 
riesgo la seguridad aeronáutica. Pero, esto se desarrolló durante mucho tiempo. Quisiera saber qué visión 
tienen ustedes de los controles de la Fuerza Aérea, de la Dinacia concretamente, a esta empresa. Resulta 
llamativo que después de producido el accidente, quienes deben controlar constaten tantas irregularidades a 
lo largo del tiempo. Los no registros de vuelo, el mandar por mail las deficiencias técnicas de las aeronaves, 
las dificultades de mantenimiento, son hechos negados aquí por la empresa, pero el Ministerio de Defensa 
Nacional constató como fallas graves a la seguridad aeronáutica. Quisiera saber qué papel cumplieron los 
encargados de controlar la seguridad aeronáutica durante todo este tiempo. 


SEÑOR THOMASSET.- Con respecto a la primera pregunta del señor Diputado Abdala, en cuanto a 
la investigación pericial, voy a hacer una precisión respecto del relato anterior. 


No puedo juzgar la tecnicidad de quienes integran la Comisión, y no dudo de que sean personas calificadas. 
Hago estas puntualizaciones porque siento que hay una falta de garantías respecto del relacionamiento de 
algunas personas que, a mi entender y de la propia normativa, no deberían estar participando. Yendo un poco 
más allá, el Comandante en Jefe de la Fuerza Aérea, en la sesión pasada aclaró que un accidente no acontece 
por una única causa, sino por una pluralidad de ellas, e insinuaba que es una situación muy difícil de 
determinar. Por lo tanto, en base a mis conocimientos, no puedo juzgar si hay demoras injustificadas o no. Si 
sé que hay cosas que no podían haber pasado. La segunda búsqueda de extracción de restos se hizo cinco o 
seis meses después de que se encontró el avión; indudablemente, se podía haber actuado antes. Y así pasó con 
muchas cosas. Realmente, no puedo juzgar a tal punto la actuación de la Comisión porque la investigación es 
totalmente reservada. No tengo acceso a qué fue lo que se hizo y a qué no. Respecto de la segunda 
investigación, puedo decir que es más fácil para mí opinar porque fui denunciante, más allá de que se haya 
abierto de oficio. Puedo decir que la satisfacción que se obtuvo es muy relativa, porque obviamente esto 
nunca tendría que haber pasado y no se tendría que haber destapado esta olla producto de dos muertes; 
tendría que haber pasado mucho antes. Por lo tanto, es imposible estar satisfecho. Consideramos que la 
sanción fue benévola, de la misma forma que lo entendió el doctor Torrendell cuando emitió el segundo 
informe de jurídica respecto del primero. Por la gravedad de las cosas que se constatan, una suspensión de 
sesenta días es una cuestión menor. 


Con respecto a las consultas del señor Diputado Puig, considero que lo más preocupante no es solo que este 
hecho se desarrolló durante mucho tiempo, sino que después se tomaron diez meses para hacer una actuación, 
una inspección exhaustiva, que además fue una lavada de cara de la empresa, porque diez meses después 
queda impecable. Difundimos todos los resultados, pero ¿qué pasó con todo esto? 


En cuanto a los controles, es de público conocimiento que hay un inspector que está siendo sumariado, que 
fue el responsable del certificado de aeronavegabilidad, del que hablé inicialmente, en el que había 
discordancias entre lo que se sacaba del agua y lo que aparecía. Me parece que es verdad lo que dijo el señor 
Ministro en cuanto a que cuando uno depende de la buena fe del operador y el operador oculta las cosas en 
base a artilugios, estrategias, etcétera, es muy difícil conocer cuál es la realidad de la empresa. Por supuesto, 
yo no conozco la operativa interna, pero evidentemente hay cosas que fallaron y no tendría que haber pasado 
nunca. No estoy en condiciones de decir quién es responsable y quién no, por lo menos al día de hoy. 
Además, hay que recordar que nosotros venimos empujando mucho esta investigación para que se sepa la 
verdad, pero el principal obstáculo que tenemos es que se nos filtra toda la información. Al inicio aclaré la 
relación personal que mantengo con la familia Rigo y, por lo tanto, sufrí esta situación en carne propia como 
una familiar más. Nos enteramos del informe de la Oipaia el día que se publicó; lo conocía la prensa antes 
que nosotros. Estas son cuestiones que duelen y que nos afectan en el sentido de que hay mucha 
documentación que no conocemos y que, seguramente, nunca más se vaya a encontrar por el tiempo en que 
se demoró en hacer las intervenciones necesarias. No sé si pude responder porque no tengo todos los 
elementos tanto sobre la tecnicidad del Oipaia como de la falla de controles. De todas maneras, por el 
resultado que hubo, es evidente que las cosas no andaban bien. 


SEÑOR ABDALA.- Con relación a mi pregunta inicial en cuanto al informe de la Junta, ¿consideran 
suficiente, satisfactoria, razonable, proporcional la sanción que se sugiere? 


SEÑOR THOMASSET.- Me parece que las infracciones constatadas fueron muy graves. No es seguro 
para nadie que durante tantos años se haya operado en estas condiciones y que haya tenido que pasar 
lo que pasó para que todos nos sentáramos a reflexionar y nos asombráramos por cuestiones que, 
además, eran conocidas en el ambiente aeronáutico. Porque no es que fueran secretas sino que mucha 
gente sabía lo que estaba pasando. Entonces, se jugó con la suerte hasta que se murieron dos personas - 
insisto- independientemente de la razón por la cual el avión se cayó. 


El hecho de incumplir las normas de seguridad ya expone al trabajador a un riesgo extra, a un plus al cual no 
tendría que estar sometido. Si un obrero se cayó porque no tenía el andamio pero se constata que fue porque 
se rompió algo, no vamos a decir que no importaba no tener un andamio o un arnés. No. Había un 
incumplimiento que influía. Ante esa circunstancia no estamos satisfechos. A nivel conceptual faltaron 
muchas cosas por probar. Además, no hubo pronunciamiento. Por ejemplo, la sanción a Walter Rigo fue un 
hecho gravísimo y un antecedente nefasto: "¿Querés hacer las cosas bien? Te sanciono. Juego con tu sueldo". 


Claramente, no hay satisfacción respecto a la entidad de la sanción. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En nombre de la Comisión de Legislación del Trabajo les agradecemos 
especialmente su presencia y el testimonio sobre un tema tan delicado y complejo. Para nosotros era 
importante recibirlos, luego de que se generó la instancia de que vinieran aquí, por otros motivos, 
funcionarios de Air Class, a fin de escuchar a todas las partes y cerrar el tema. 


SEÑOR THOMASSET.- Tengo la documentación sobre todo lo que hablé. Obviamente, está a 
disposición todo lo que necesiten y les puedo brindar toda la información que tengo en mi poder. 


SEÑOR RIVA.- La familia Riva ha querido hacer llegar al señor Presidente de la Comisión una nota 
referente a este caso, la cual entrego. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Muchas gracias. 


(Se retiran de Sala el doctor Thomasset y los señores Eugenio Viera y Julio Riva) 


(Ingresan a Sala la señora Isabel Pereyra y el señor José Ford) 


Para la Comisión de Legislación del Trabajo es un gusto recibir a la señora Isabel Pereyra y al señor 
José Ford. 


SEÑOR PUIG.- Quiero informar que el señor Ford y su esposa se hicieron presentes en mi despacho 
para plantear una situación que creí que, desde el punto de vista de la salud laboral, ameritaba fuera 
escuchada por la Comisión, sobre todo porque aparece una serie de resoluciones empresariales que no 
solo afectan el tema laboral sino el relativo a la salud. Esto me parece importante, por eso solicité que 
su visita fuera incorporada en el orden del día de hoy, más allá de que no era una delegación sindical. 


SEÑOR FORD.- Me presenté con el señor Diputado Puig para plantearle una situación complicada. Yo 
trabajé hasta el día que fui a un médico -aclaro que me sentía mal hacía tres meses-; allí me enteré de 
que la empresa me había dado de baja, a pesar de que les avisé lo que estaba pasando y ellos sabían la 
situación que yo estaba viviendo: estaba sufriendo malestares y eso me llamó la atención. Esto me llevó 
a pedir aquí si me podían escuchar y encontrar una solución. Quiero saber si es normal y coherente lo 
que hicieron conmigo porque soy camionero, no tengo más conocimientos que esos. Les pido disculpas 
porque esta situación me supera; por eso mi expresión quizás no sea la más clara y correcta. Tengo un 
montón de papeles que justifican todo lo que he vivido y lo que estoy viviendo hoy en día. 


SEÑOR PUIG.- Le pediríamos al señor Ford que nos relate algunos aspectos, por ejemplo, para qué 
empresa desarrollaba su tarea y, concretamente, en qué consistía, porque me hicieron referencia a una 
contaminación con mercurio. 


Me parecería bueno para la Comisión se ilustrara sobre eso. 


SEÑOR FORD.- Hace un año entré en una empresa de transporte; casi toda mi vida he hecho mecánica y 
transporte. Al principio, tenía como tarea transportar unos "palets" con cloruro de calcio o soda, un producto 
que se utiliza para el riego de las calles, para que no se levante tierra. Por mayo o junio, me pusieron a llevar 
una tierra, con la cual me daban una boleta que certificaba que era un lodo inerte de cloruro de calcio. 
Empecé con unos malestares bastante embromados y por intervalos de ocho o diez días, en que se cortaban 
los viajes, mi salud volvía a ser más o menos parecida a la que tenía. 


En el mes de setiembre, realicé una consulta, porque ya no aguantaba más los malestares, y ahí me enteré de 
que lo que estaba transportando era tierra con restos de mercurio para un vertedero. Yo no lo puedo asegurar 
porque no tengo el poder de autoanalizarme y decir si lo que me está embromando es el mercurio; me están 
revisando. Lo que sí puedo decir es que llegó un momento en que se me hizo incontenible: no me daba 
tiempo de bajar del camión y me ensuciaba en la ropa. En uno de los viajes de regreso de Salto -había 
empezado un martes-, sin parar, me atravesé en la ruta, con todo el peligro que ello conlleva; por suerte, no 
venía ningún vehículo. En ese momento tomé la determinación de llamar a mi señora para que me 
consiguiera un médico en forma urgente, porque tampoco me podía dar el lujo de faltar al trabajo, ya que 
vivo de eso. Cuando lo dije en la empresa -porque tenía que volver nuevamente para Salto-, el hombre se me 
enojó. Le expliqué que primero estaba mi salud: había arrancado el martes a las ocho de la mañana y hablé 
con él el jueves a la hora 18; ya no corría riesgo solamente mi vida y mi integridad, sino hasta la de ustedes, 
que por ahí les tocaba transitar por el mismo lugar donde andaba yo. Entonces, opté por cortar ahí. 


SEÑOR PRESIDENTE.- El señor Diputado Puig le preguntó cuál era el nombre de la empresa. 
SEÑOR FORD.- El nombre de la empresa para la cual yo trabajaba era Jinel, que tiene relación con 
Efice, una empresa que se dedica a los productos químicos. Yo les brindaba el transporte; trabajaba 


solamente para ellos; son los que me daban la tarea para hacer. 


SEÑOR PUIG.- El señor Ford estaba con cobertura del Banco de Seguros cuando fue despedido, ¿no 
es así? 


SEÑOR FORD.- Sí. El jueves, a la hora 18, tuve la última conversación con el dueño de la empresa y le 
comuniqué que para el día siguiente tenía médico. Cuando fui al médico, el hombre no se quiso 
responsabilizar; como estaba trabajando y aportando, me dijo que fuera al Banco de Seguros lo antes 
posible, porque le expliqué que me sentía confundido: si me largan solo acá, capaz que no llego a la 
calle. Ya era tarde cuando me atendió; el sábado de mañana, a primera hora, ya estaba en el Banco de 
Seguros, donde me dijeron que no fuera a trabajar. El día lunes, la señora Pereyra avisó y ahí me 
enteré de que el hombre me había dado de baja, algo que me sorprendió y que es el motivo por el cual 
concurrí al despacho del señor Puig. Me llamó poderosamente la atención y no me pareció correcto que 
habiendo yo arrancado el martes de mañana y trabajado hasta el jueves, él pudiera tomar semejante 
medida, dado que me dirigí a él en tiempo, en forma y con corrección, y le expliqué la situación que 
estaba viviendo. 


SEÑOR VIDALÍN.- En primer lugar, quisiera saber si se hizo algún tipo de denuncia ante la 
Inspección General del Trabajo y la Seguridad Social. 


En segundo término, me gustaría conocer qué certeza tenemos de que se transportaran partículas de mercurio. 
En tercer lugar, solicito al señor Ford si puede reiterar los síntomas que experimentó. 


Y, en cuarto término, quisiera saber si tiene razones expresas por parte de los empleadores en cuanto al 
despido. 


SEÑOR FORD.- Me enteré por compañeros de la empresa de que lo que estaba llevando no era lodo inerte. 
Lo primero que hice fue ir hacia donde lo estaban tirando, para alertar a la gente que recicla cosas en el lugar. 


SEÑOR VIDALÍN.- ¿Usted puede reiterar el lugar hacia donde lo transportaba? Es importante contar 
con estos datos para hacérselos llegar a la Dinama, a fin de que estudie el caso. 


SEÑOR FORD.- La empresa que tiene esos desechos es Efice, que se dedica a la fabricación de cloro y 
soda, ubicada en Ruta N” 1, pasando el puente de la Barra Santa Lucía. 


Reitero: yo me entero de lo que estaba llevando por intermedio de un compañero, quien enterado de lo que 
me estaba pasando me sugirió que tomara alguna precaución, porque me veían trabajar sin ninguna clase de 
protección. Me explicó que la Dinama había analizado el caso y los había multado porque tiraban ese 
material sobre la costa del río Santa Lucía, en la arena, contra el agua. Ahí me explicó que ese material 
contenía residuos de mercurio. 


Yo no tengo la potestad para decir que lo que tengo dentro es mercurio; para eso están los médicos quienes 
me han hecho una serie de análisis. 


Ese material se había empezado a tirar a la tierra. Primero se almacenaba en contenedores especiales, para 
que no tuviera contacto con el medio ambiente, o con alguna napa de agua debajo de la tierra. Tenían esas 
precauciones, pero luego de llenar dos o tres galpones, lo empezaron a volcar en un vertedero municipal. 


SEÑOR VIDALÍN.- ¿Dónde? 
SEÑOR FORD.- En el vertedero municipal de San José. 


Cuando me enteré de esta situación, lo primero que atiné fue a avisar a los muchachos que reciclan cosas allí, 
porque considero que lo que no es bueno para mí no puede serlo para nadie. Estoy hablando de gente que 
quizás tiene menos posibilidades que yo de poder solucionar algún problema. Por eso, teniendo en cuenta los 
síntomas que estaba teniendo, tomé la decisión de avisarles. 


Con respecto a la concurrencia al Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, cuando me enteré de que me 
habían dado de baja, hablé con una abogada, quien convocó a la empresa. El argumento que dieron es que yo 
había renunciado. Es de locos pensar esto, porque yo me fui totalmente enfermo. En mi caso, que vivo de lo 
que hago, para renunciar a una fuente de trabajo tendría que tener algo mejor y, además, encontrarme bien de 


salud. Hoy en día, en el estado en que estoy, no creo que haya una persona coherente que se anime a darme 
un camión con una carga de cuarenta y cinco mil toneladas. Me siento mal emocionalmente -me termino 
ahogando-, tengo confusiones que me llevan a tropezar con cualquier cosa y caerme de cabeza. Sería una 
locura renunciar y pedir trabajo -tengo oportunidad de hacerlo, porque me conocen en el sector del 
transporte- conociendo el riesgo que ello significaría para los demás. Sería un atropello a la sociedad transitar 
con cuarenta y cinco mil toneladas con el malestar que siento. 


SEÑOR PUIG.- Creo que la versión taquigráfica de esta sesión debería enviarse a los Ministerios de 
Trabajo y Seguridad Social y de Salud Pública, a la Dinama y al Banco de Seguros del Estado, porque 
el planteamiento del señor Ford tiene varias aristas. Por un lado, fue despedido por estar enfermo, 
presumiblemente por enfermedad profesional. Por otro, habrá que clarificar si se está depositando 
material contaminante sobre las costas del río Santa Lucía, que aporta agua a gran parte de la 
población. Por último, nos gustaría conocer la opinión del Banco de Seguros del Estado respecto al 
despido de un trabajador que está con cobertura. 


Por estos motivos, propongo convocar a estos actores, además de las empresas Jinel y Efice, a fin de 
esclarecer esta serie de situaciones y que dé su versión acerca de qué es lo que se está transportando, por qué 
no se aplican las normas de seguridad, por qué no se entregan los elementos de protección personal y por qué 
no se informa. Sería bueno conocer a fondo cuál es la situación. 


Del relato del señor Ford se desprende que está enfermo, que se siente enfermo, y que la empresa de 
cualquier manera quiere que realice el viaje, teniendo en cuenta que su trabajo consiste en manejar un camión 
con cuarenta y cinco mil toneladas. Esto no habla muy bien de los responsables de esa empresa, porque se 
puede generar un peligro público. Y no estoy haciendo referencia al proyecto que vamos a tratar en el día de 
mañana en la Cámara de Diputados; simplemente, quiero manifestar que se pretende que se maneje un 
camión hacia el interior del país en las condiciones en que está el trabajador. 


Como tengo más interrogantes que certezas, quiero convocar a los actores mencionados. 


Me gustaría que el señor Ford dejara constancia -ya me lo manifestó en mi despacho- del horario estipulado 
de trabajo y de la cantidad de horas que ha llegado a manejar. 


SEÑOR FORD.- No hay un reloj que me permita marcar una tarjeta. Por ejemplo, cuando iba a Salto, 
donde tenía un trabajo importante, arrancaba un lunes o un martes y terminábamos el viernes a las 
doce o una de la medianoche. Lo tenía que hacer porque no había más remedio. Mi oficio es ser 
camionero. Mi miedo a negarme era que me pasara lo que me pasó ahora. He estado veinticuatro horas 
del día arriba del camión, con todos los riesgos que existen; no ignoro la realidad: uno come mal, 
duerme pésimo, porque no tiene un espacio donde poder dormir, pero no hay otra vuelta. Tengo 
cincuenta y dos años y todos saben lo que significa en nuestro país ser un poco grande. Por eso nunca 
me negué al trabajo. 


SEÑORA PEREYRA.- Los recientes resultados de los estudios neurológicos dieron que tiene comprometidos 
los cuatro miembros. Es un hombre que no puede circular sólo, que se pierde. Lo conozco y se nota que 
cambió. Tiene todo tipo de carné profesional y le hacen estudios de todo tipo. Ahora, es otra persona. 


Cuando trasladaba ese lodo, en una oportunidad llegó a mi casa y la capellada de sus zapatos se había 
apretado con la suela. Entonces, si es un lodo inerte como dice la empresa, no tendría que haberle provocado 
nada; sin embargo, cuando el lodo tomó contacto con la piel se la lastimó. 

El problema es que el estudio lo hace solamente un laboratorio en España. Entonces, si la empresa dice que 
este lodo no contamina, ¿por qué cada seis meses se le realizan estudios de orina a los empleados y los 


envían a analizar a España? 


Dejo todos los documentos en poder de la Comisión. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos el testimonio de quienes nos visitan. 


La Comisión se va a hacer eco de la sugerencia del señor Diputado Puig en cuanto a que vengan distintos 
organismos para informarnos acerca de estos temas por lo que los mantendremos informados. 


(Se retira de Sala la señora Isabel Pereyra y el señor José Ford) 


SEÑOR PUIG.- Respecto al tema planteado por la delegación, acerqué a Secretaría una nota de los 
trabajadores de la empresa Apex relatando las condiciones de trabajo, además de lo que aconteciera 
aquí luego de la comparecencia de la empresa respecto a represalias que tomaron con trabajadores que 
realizaron la huelga en el Hospital Pasteur, y posteriormente, con los delegados. Todos sabemos las 
condiciones climáticas del pasado viernes y, sin embargo, una de las personas hizo la huelga bajo lluvia 
durante toda la tarde. 


Entonces, medió un planteamiento del Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, cuando informamos al señor 
Romero acerca de esa situación, pero el sábado se volvieron a reiterar algunas situaciones. Según dicen, ha 
existido una actitud permanente de represalia por parte de la Dirección de esta asociación hacia los 
trabajadores. 


Inclusive, en esa nota a que hacía referencia, se expresa lo que sucedió en la Dinatra. Simplemente, quiero 
que el planteo de los trabajadores se incorpore a la versión taquigráfica. 


Me parece que la Comisión tiene que insistir en que concurran tanto el Directorio de ASSE como la 
Dirección Nacional de Trabajo a fin de que aporten elementos sobre la actitud que se desarrolla contra los 
trabajadores en esta situación tercerizada que se da en el Hospital Pasteur. El tema es sumamente grave por lo 
que, reitero, habría que convocar a la brevedad al Directorio de ASSE y al Ministerio de Trabajo y Seguridad 
Social. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Así se procederá. 


SEÑOR ABDALA.- En lo que tiene que ver con los temas que han quedado pendientes -es invevitable 
que ocurra por el flujo de temas importantes que atiende esta Comisión-, quiero solicitar que se 
convoque a representantes de la Facultad de Psicología por aquella denuncia que oportunamente 
recibimos por parte de un trabajador que habría sido objeto de una presunta persecución; inclusive, 
presentó alguna prueba en este ámbito. 


Está pendiente recibir -como es habitual y de estilo en esta Comisión- a la parte empleadora, que es el Estado 
a través de la Facultad de Psicología. Solicito que se diligencie esa convocatoria. 


SEÑOR PRESIDENTE.- No habiendo más asuntos, se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


